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Riassunto
Il contributo si propone di aggiornare la cartografia disponibile ed analizzare in chiave comparati-
va, due itinerari ciclopedonali caratterizzati dalla prossimità del confine italo-sloveno e dal recupe-
ro di tracciati ferroviari in disuso: quello di Nova Gorica-Šempeter – in Slovenia, a ridosso dell’edi-
ficato urbano di Gorizia – e quella della Val Rosandra – che dai quartieri urbani di Trieste attraver-
sa il confine. L’itinerario triestino è utilizzato come percorso turistico-ricreativo, laddove sarebbe uti-
lizzabile – nella sua parte urbana – come ciclovia di servizio; quello goriziano invece, pur in prossi-
mità di aree turistiche di pregio è utilizzata come pista urbana di servizio.
Abstract
The main aim of paper is to show the update developped starting from the available cartoghraphy,
either to analize and draw a couple of cicliyng paths close to the slovenian boundary and two
aborted railways: the first one is the Nova Gorica-Šempeter in Slovenia, close to the Gorizia urban
area; the second one is in Rosandra Valley, it starts from the Triest urban area and cross the boun-
dary. The Triest cycling path is due to be used as touristic and leisure path, but also a usefull path
for daily use; the Nova Gorica path, although is close to several touristic areas, is due to be used
only as daily use path.
Il presente contributo è stato realizzato in piena collaborazione tra gli Autori. Tuttavia a Marco Mastronunzio si
devono i paragrafi 2, 3, 5, 8 e 9; a Giovanni Mauro si devono i paragrafi 1, 4, 6 e 7.
Le differenti tipologie dello strumen-
to cartografico, nel suo formato cartaceo
tradizionale così come pure nella versio-
ne smaterializzata della cartografia digi-
tale in ambiente GIS, costituiscono sup-
porto irrinunciabile delle strategie, loca-
li e globali, che il marketing territoriale
esprime riguardo al turismo – pilastro
irrinunciabile del commercio internazio-
nale. Il presente contributo si propone
di aggiornare la cartografia esistente –
ed analizzare in chiave comparativa –
due itinerari ciclopedonali caratterizzati
dalla prossimità del confine italo-slove-
no: la pista ciclopedonale di Nova Gori-
ca-Šempeter (per consuetudine denomi-
nata localmente Kolesarska steza) – in
Slovenia, si sviluppa lungo il tracciato
confinario a ridosso dell’edificato urba-
no di Gorizia – e quella della Val Rosan-
dra – che dai quartieri urbani di Trieste
raggiunge ed attraversa il confine. Diffe-
renze ed analogie conducono all’analisi
comparativa: l’itinerario goriziano servi-
va in passato per i pattugliamenti milita-
ri jugoslavi fino al tracciato della ferro-
via Transalpina, laddove quello triestino
ricalca il percorso della dismessa ferro-
via della Val Rosandra, che congiungeva
Trieste ad Herpelje-Kosina.
Il cicloturismo costituisce una forma
ancora giovane di turismo, che in alcuni
paesi del Nord Europa rappresenta però
una risorsa economica importante. A
livello nazionale si sta tuttavia assistendo
ad una crescita dell’interesse verso que-
sta forma di turismo, come testimonia
anche l’aumento delle imprese di risto-
razione ed alberghiere in questo settore.
Il fascino del viaggio con un mezzo alter-
nativo, non inquinante, il contatto diret-
to con le realtà locali, una dimensione
più umana del quotidiano, sono alcune
delle motivazioni che spingono verso
questo tipo di vacanza. I cicloturisti
usano ogni tipologia di pernottamento
notturno ed in genere preferiscono
strutture con la possibilità di ristorazio-
ne sotto lo stesso tetto. Voler effettuare
una vacanza economica non è di solito
rilevante nella scelta; chi ha passato un
giorno intero su un sellino, vuole di soli-
to trattarsi bene la sera con un buon
pasto e un confortevole pernottamento.
I cicloturisti non costituiscono un grup-
po omogeneo per fascia d’età, i giovani
sono solo una fascia minoritaria ed è
presente una quota notevole di bambini
accompagnati da adulti (la maggior
parte inoltre viaggia in coppia, ma ci
sono anche famiglie e gruppi con più di
4 persone). La grande maggioranza dei
cicloturisti (compresi nella fascia di età
tra i 25 e i 49 anni) evidenzia un vivo in-
teresse verso le nuove tecnologie, in par-
ticolare per il web.
Diventa perciò una priorità assoluta
garantire un’informazione adeguata sul
web, soprattutto di natura cartografica,
per cercare di sviluppare questo settore
turistico. Ciò significa, ad esempio, se-
gnalare la presenza di strutture ricettive
e di punti di ristorazione come bar, ne-
gozi alimentari, localizzare i punti pa-
noramici o la presenza di eventuali par-
ticolari emergenze ambientali o artisti-
che lungo il tracciato dell’itinerario ci-
clabile.
Ci si sposta perciò verso quella nuova
prassi geografica in cui lo sviluppo in
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1. Introduzione
parallelo della carta digitale e del GIS in
un ambiente innovativo quale internet
apre nuove prospettive per la rappresen-
tazione, più sensibile alla cultura secon-
do i paradigmi della grammatica geogra-
fica umanistica (Vallega, 2004).
Il marketing turistico propone solu-
zioni e strategie anche alternative al
cosiddetto turismo di massa, maggior-
mente orientate al locale: l’escursione
fuori porta, gli itinerari eno-gastronomi-
ci, la sentieristica storico-culturale e,
non ultimo, il cicloturismo. Si è parlato a
tal proposito di “post-turismo” o “ri-
creazione sostenibile” (Vallerani, 2001),
che coinvolge un pubblico per cui le
motivazioni di carattere economico
risultano irrilevanti, specie per il ciclotu-
rista. Ricreazione sostenibile dunque
che si inserisce pienamente nel dibattito
oramai ventennale sul turismo sostenibi-
le. Premesso che non sia assiomatico che
tutte le forme di turismo di massa siano
insostenibili in termini ambientali (si
veda a tal proposito l’esempio delle Cin-
que Terre, in Dell’Agnese, 2003), il turi-
smo contemporaneo si caratterizza per il
suo rapporto con l’ambiente e per il suo
fattore di alterazione delle risorse
ambientali che tende ad esaurire, ponen-
do potenzialmente le basi per l’esauri-
mento di questa o quella pratica turisti-
ca. Ne è chiaro esempio l’esplosione del
turismo eno-gastronomico: pratica auto-
referenziata che, attraverso il recupero di
cascinali e masserizie di pianura o pede-
montani in agriturismi o in altre tipologie
ricettive, porta inevitabilmente ad un’al-
terazione del paesaggio. Le volumetrie
degli edificati si ingrandiscono a dismi-
sura, vengono restaurate secondo uno
stile pseudo-rurale omologato e senza
tenere conto delle differenze regionali, il
traffico su gomma si incrementa, i luoghi
– trattorie ed osterie – e financo alcuni
prodotti – primo fra tutti il vino sfuso –
appartenenti alle consuetudini delle
popolazioni locali, vanno scomparendo.
Pratica auto-referenziata in quanto quei
luoghi e quei prodotti, mutati ora solo
nella loro componente epifenomenale,
appartenevano già a quel paesaggio e a
quel determinato genere di vita; ma
anche pratica con feedback negativi in
quanto quel paesaggio, mosaico di “tes-
sere” (patch) collegate spazialmente (pat-
tern) tra loro da criteri ecologici (Smira-
glia et al., 2002), quel genere di vita e
quella biodiversità, vengono irrimedia-
bilmente alterati. Alterati proprio perché
riproposti uguali a loro stessi, senza tener
conto dell’evoluzione che avrebbero
potuto avere – magari verso un turismo
“insostenibile” – ed in virtù di una gene-
rica teoria evoluzionista che propone
come sinonimi rivalutazione e conserva-
zione (laddove invece la cosiddetta “inte-
grità culturale” è soggetta, anche senza il
turismo, ad un continuo processo di ibri-
dazione, Dell’Agnese, op. cit.). Non tra-
scurando infine la lievitazione dei prezzi
dovuta anche alle politiche dei tour ope-
rator, frapposti a quell’ideale “filiera”
dallo sviluppo della piccola economia
locale verso un’economia sostenibile.
Ci sentiamo dunque di accogliere
pienamente la teoria secondo cui, più
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2. Ricreazione sostenibile 
e marketing turistico
che di turismo sostenibile, si debba defini-
re ciò che non è sostenibile, in termini
ambientali (danno irreversibile agli equili-
bri ecologici), socioculturali (sfruttamen-
to delle popolazioni ospitanti) ed eco-
nomici, ovverosia ciò che, pur sembrando
redditizio oggi, non dimostra di esserlo
anche domani (Dell’Agnese, op. cit.).
Il cicloturismo oggetto d’analisi del
presente contributo appare dunque come
pratica di ricreazione sostenibile. Ricrea-
zione in quanto gli itinerari presi in esame
rientrano nella fattispecie di un turismo
“mordi e fuggi”, lontano – ma po-
tenzialmente connesso – dai più impe-
gnativi itinerari europei a livelli superiori
della scala spaziale. Sostenibile in quanto
le politiche invasive del marketing turisti-
co non sono ancora presenti, risolvendo
la prassi cicloturistica in iniziative orga-
nizzate autonomamente. Ci sembra che
quest’ultimo aspetto renda non eccessiva-
mente opinabile – in riferimento al ciclo-
turismo, anche e soprattutto su lunga
distanza – la classica distinzione turista-
viaggiatore: in tempi di voli low-cost, se
non addirittura no-cost, non può forse
essere ricompreso nella definizione di
viaggiatore chi “attraversa” autonoma-
mente paesaggi via terra? Aspetto negati-
vo di questa parziale assenza di strategie
di marketing turistico sono principal-
mente la parziale carenza di strutture
ricettive funzionali, la pressochè assenza
di una promozione di quelle esistenti e,
soprattutto, la mancanza di una cartogra-
fia completa e funzionale degli itinerari
analizzati. Un ultimo aspetto negativo è
quello di una scarsa promozione del
patrimonio agricolo in genere (MAURO,
2003) e agro-silvopastorale in particolare.
Le strade agro-silvopastorali sono larga-
mente apprezzate per attività turistico-
ricreative, costituendo percorsi preferen-
ziali per passeggiate ed escursioni in bici-
cletta. Una loro mirata antropizzazione
conseguente la loro apertura – a patto
non costituisca fattore di disturbo per
flora, fauna e per gli equilibri idrogeolo-
gici – ci sembra proponibile (si veda in
proposito Cielo et al., 2003). 
Le esigenze del cicloturista, che si
autodefinisce anche “ciclista lento”, so-
no legate alla presenza vari fattori, tra i
quali: strumenti adatti per l’esplorazione
del territorio, come una cartografia
topografica e tematica dalla scala medio-
grande (1:25.00, 1:50.000) alle corogra-
fie (1:200.000); segnaletica dedicata;
strade di qualità per pedalare in sicurez-
za e con pendenze non troppo eccessive;
servizi modulati secondo le esigenze del
cicloturista e ricettività adeguata (ad es.,
un parcheggio sicuro per le biciclette
oppure un approvvigionamento frequen-
te visto il bagaglio comunque ridotto e lo
sforzo fisico compiuto); un territorio che
offra uno sviluppo esteso di ciclovie (non
è inutile ricordare che un ciclista non
agonista può percorrere  50-100 km in
una giornata). Per creare un territorio
appetibile per il turista in bicicletta si
devono mobilitare non solo gli esercenti
e i fornitori di servizi, ma anche i pianifi-
catori del territorio, e non necessaria-
mente attraverso la costruzione di costo-
se piste ciclabili ex-novo in sede propria.
Lo sviluppo di una rete ciclabile - e di un
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3. Cicloturismo e cicloturisti
turismo che attorno a questa gravita -
poggia prevalentemente sul recupero di
viabilità minore esistente o potenziale.
Ecco che allora la manutenzione idrauli-
ca di argini di fiumi e canali realizza, con
poca spesa, una ciclovia. A questo scopo
si possono recuperare manufatti, sedimi,
stazioni e tracciati di linee ferroviarie
dismesse – come i due casi allo studio - e
valorizzare strade vicinali e interpodera-
li. La bicicletta e tutto l’indotto potenzia-
le del cicloturismo hanno un bassissimo
impatto ambientale e paesistico. Uno
degli elementi più critici del turismo
resta pur sempre il mezzo di trasporto
motorizzato con i suoi effetti dannosi sui
territori attraversati. La bicicletta ha, in
questo senso, tutte le caratteristiche di
sostenibilità; sviluppa inoltre economie
di piccola scala nei territori attraversati
dalle ciclovie. L’ospitalità, il ristoro, l’ac-
compagnamento di gruppi, l’assistenza
tecnica, un’editoria (cartografia e guide
turistiche) specializzata, traggono benefi-
cio dallo sviluppo di percorsi cicloturisti-
ci. L’Italia, che è il primo produttore di
biciclette in Europa e conta una delle
maggiori industrie turistiche, resta prati-
camente inerte nella promozione del
turismo in bici.
I due itinerari ciclopedonali prese in
esame hanno l’elemento in comune di
svilupparsi lungo tracciati ferroviari
dismessi. Interessanti progetti di questo
tipo sono stati sviluppati ad esempio in
Spagna, le Vias Verdes (sostenuto dalle
ferrovie spagnole), negli Stati Uniti, Rails-
to-Trails, in Gran Bretagna, Railway
Paths, in Francia e in Belgio, Chemins du
Rail. Anche in Italia si registra una rinno-
vata attenzione verso questa problemati-
ca: infatti, in data 15 novembre 2006, la
senatrice Donati (Presidente della Com-
missione Lavori Pubblici) ha presentato
al Senato un disegno di legge, relativo al
patrimonio ferroviario in abbandono e
per la creazione di una rete di mobilità
“dolce”. Gli scopi sono molteplici: ridu-
zione dell’infortunistica stradale con lo
spostamento degli utenti “deboli” su
strade loro dedicate; aumento dello stato
di salute e di benessere della popolazione
favorendo la mobilità fisica; apertura di
percorsi protetti a categorie di persone
finora escluse (bambini, anziani, diversa-
mente abili, ecc.); recupero di aree
dismesse e/o degradate con relativo
razionale uso del territorio; nuove oppor-
tunità per il turismo verde e per il movi-
mento della popolazione in aree urbaniz-
zate; conservazione, per quanto riguarda
le ex-ferrovie, di “canali” fisici potenzial-
mente riutilizzabili per il servizio ferro-
viario; mantenimento della memoria sto-
rica di percorsi antichi e dotati di pregio
paesaggistico (fonte: www.fiab-onlus.it).
Quindi, pur trattandosi ancora di espe-
rienze di portata ridotta, i due itinerari
ciclopedonali in esame costituiscono un
esempio di recupero di infrastrutture
abbandonate. In particolare, il tratto fer-
roviario su cui corre oggi la pista ciclabi-
le della Val Rosandra nasce come connes-
sione tra la ferrovia istriana e Trieste
Porto, il “porto nuovo - S. Andrea” costi-
tuito alla fine del 1800. La storia delle
linee ferroviarie a Trieste inizia nel 1857,
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4. Lineamenti storici della ferrovia   
della Val Rosandra e della Transalpina
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quando gli Asburgo, per garantire l’arri-
vo e la distribuzione delle merci dal
Mediterraneo, inaugurano la linea ferro-
viaria Trieste-Vienna. Per risanare le
casse degli Asburgo, tale tratto fu suc-
cessivamente (1860) ceduto alla società
Sudbahn, da cui il nome storico di que-
sta linea: “Ferrovia Meridionale”. Vista
l’importanza strategica della città di
Pola (sede della Marina di guerra asbur-
gica), nel 1876 viene costruita la “Ferro-
via Istriana”, collegando l’Istria e il suo
entroterra alla ferrovia meridionale in
corrispondenza di Aurisina. Per evitare i
gravosi pedaggi della Meridionale e per
ridurre le tempistiche, si scelse di
costruire la linea Trieste-Erpelle lungo
l’unica vallata che procedesse da Trieste
verso il Carso. Il progetto della ferrovia
fu approvato nel 1883 e la linea fu atti-
vata nel 1887; percorsa giornalmente da
più di venti coppie di treni merci e quat-
tro coppie di treni passeggeri, diede
grande impulso al porto di Trieste. Suc-
cessivamente - già a partire dai primi
anni del 1900 - ci si rese conto dei limiti
di queste linee ferroviarie: Trieste era il
porto principale dell’Impero Austro-
Ungarico e necessitava dunque di una
nuova linea che proveniva dall’interno e
che collegava la città con Gorizia, incro-
ciando la Meridionale (di proprietà pri-
vata) ad Opicina e connettendosi con il
porto nuovo tramite due gallerie. Tale
linea fu denominata “Transalpina”, con
lo stesso nome del piazzale antistante la
stazione di Nova-Gorica, divenuto sim-
bolo della divisione nel periodo del siste-
ma bipolare1. 
Gli eventi successivi alla seconda
guerra mondiale determinarono la chiu-
sura parziale o la dismissione di parte
delle linee ferroviarie descritte (figura 1).
Il tratto a cavallo del confine che collega
la Transalpina alle gallerie che portano al
porto di Trieste, pur continuando ad esi-
stere non viene più utilizzato, con la per-
dita del ruolo commerciale di questo trat-
to ferroviario. Tuttavia la Transalpina
vede dopo un secolo di vita schiudersi
alcune prospettive di rilancio: per il trat-
to a nord, Nova-Gorica-Jesenice (89 km),
si intravede la possibilità di sviluppare un
corridoio turistico già parzialmente utiliz-
zato tra Slovenia, Italia e Austria; per il
tratto a sud, Nova-Gorica-Sezana (40
km), è stata ventilata l’ipotesi di un suo
riammodernamento per un suo eventuale
utilizzo come “bretella” del Corridoio 5.
La linea Erpelle-Trieste, invece, è stata
dismessa a partire dal 1959 per problemi
principalmente di natura strutturale: pen-
denza troppo elevata e binario unico.
L’itinerario ciclopedonale di Nova
Gorica-Šempeter, per consuetudine deno-
1 La divisione in due (Slovenia-Italia) della piazza della Transalpina (attraversata da un muro ed un reti-
colato alto circa due metri), aveva perso parte del suo significato già nel 1991, anno dell’indipendenza slo-
vena: la strada lungo il confine - ad uso dei pattugliamenti militari dell’Armata popolare jugoslava - era stata
trasformata in pista ciclabile.
5. L’itinerario ciclopedonale di Nova 
Gorica-Šempeter (Kolesarska steza)
minata localmente Kolesarska steza, svi-
luppandosi lungo il tracciato confinario a
ridosso dell’edificato urbano di Gorizia e
dei suoi rioni di Montesanto-Piazzutta e
San Rocco-Sant’Anna, attraversa da nord
a sud le località slovene (naselje) di Nova
Gorica, Pristava, Rozna Dolina e Šempe-
ter pri Gorici, appartenenti alle municipa-
lità (obcine) di Nova Gorica e Šempeter-
Vrtojba. L’itinerario, sviluppandosi lungo
il confine, si colloca al centro della regione
transfrontaliera di Gorizia-Nova Gorica-
Šempeter-Vrtojba (figura 2), in un’area in
cui – a confronto con le rispettive regioni
complementari costituite rispettivamente
dalla Provincia di Gorizia e dalla regione
statistica della GoriŠka – si concentra la
maggior parte della popolazione: circa
85.000 ab. Da parte slovena però la den-
sità abitativa è di molto inferiore, essendo
il territorio per la gran parte a vocazione
naturale: 118 ab./Km2 per la municipalità
di Nova Gorica a fronte di 867 ab./Km2
relativi al Comune di Gorizia (Provincia di
Gorizia, 2005).
La  Kolesarska steza, già utilizzata co-
me camminamento per i pattugliamenti
dell’Armata popolare jugoslava dal 1947
al 1991, segue anche parte del tracciato
della linea ferroviaria Transalpina (Gori-
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FIGURA 1 - La situazione delle linee  ferroviarie  a Trieste nel 1950 (fonte: Bucchero, 2005, mod.).
zia – Opicina – Trieste Campo Marzio). Il
punto di partenza è il valico confinario di
Via San Gabriele da parte italiana e della
Erjavčena Ulica da parte slovena; gli altri
valichi confinari coinvolti sono quelli di
Rafut-Pristava e della Casa Rossa; il pun-
to di arrivo è presso l’ospedale di Šempe-
ter. La pista ha una lunghezza complessi-
va di circa 3 Km, una larghezza media
inferiore ai 3 m ed una morfologia pia-
neggiante su fondo stradale asfaltato.
Nella provincia di Trieste uno dei
tracciati ciclopedonali più suggestivi è
quello che parte dalla località Campanel-
le in comune di Trieste e, attraversato il
confine in località Draga S. Elia, giunge a
Kosina-Hrpeljie, in Slovenia (figura 3).
Questa pista attraversa una delle
riserve naturali più belle del Friuli Vene-
zia Giulia: la riserva della Val Rosandra.
Questo ambito naturale si trova nella
parte sudorientale dalla provincia di Trie-
ste e si sviluppa tra la valle fortemente
incisa dal torrente Rosandra (unico corso
d’acqua non sotterraneo del Carso italia-
no) e la cima più alta del Carso triesti-
no(670 m), il Monte Cocusso.
Il percorso si sviluppa su un tracciato
il cui sedime è prevalentemente macadam
di varia granulometria, per una lunghezza
complessiva di oltre 10 Km; la pista pre-
senta una larghezza media di circa 3 m (ci
sono punti in cui la larghezza è anche di
5 m) con una pendenza media abbastan-
za ridotta (2,6%) utile anche ad un’uten-
za amatoriale. Questa pista infatti, oltre
che dai ciclisti, viene utilizzata anche da
altri tipi di utenti, come pedoni, amanti
del jogging, persone a cavallo, ecc. I car-
telli stradali posti lungo il tracciato, assie-
me ad alcuni impedimenti fisici (barriere
o “panettoni” in cemento) regolamenta-
no ed impediscono l’accesso a veicoli a
motore. Le uniche persone autorizzate ad
accedervi con mezzi a motore sono gli
operatori del corpo forestale. Attualmen-
te la pista è oggetto di opere di riqualifi-
cazione anche con progetti di carattere
internazionale.
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FIGURA 2 - Regione d’interesse della Kolesarska
steza (Fonte: Državna topografska karta RS
[Carta topografica della Repubblica di Slovenia]
1:25.000, foglio nº 12 - Nova Gorica, Geodetska
uprava RS – GURS [Istituto geodetico della
repubblica di Slovenia], Ljubljana, 1996).
6. L’itinerario ciclopedonale 
della Val Rosandra
Nel contesto del presente contributo
è stata analizzata la cartografia attual-
mente disponibile nel settore dell’escur-
sionismo e delle guide per trekking-moun-
tain bike. Per quanto riguarda l’itinerario
della Val Rosandra, bisogna anzitutto
evidenziare che per la provincia di Trie-
ste sono di recente realizzazione due
importanti cartografie:
– Carso triestino e isontino 1:25.000,
Edizioni Tabacco, Udine, 2005;
– Carso triestino 1:25.000, Transalpina
Editrice, Trieste, 2004 (vedi sopra il
dettaglio di figura 2);
Entrambe le carte – topografiche per
escursionisti e con reticolo UTM –
mediante un’efficace simbologia ed ico-
nografia, offrono all’escursionista un’in-
sieme di informazioni alquanto detta-
gliato. Tuttavia, in merito all’itinerario di
cui sopra, l’eventuale utente che non
conosca abbastanza approfonditamente
il territorio si trova alquanto spaesato.
Sulle carte non esistono in realtà indica-
zioni precise sul punto di partenza
attuale o futuro delle piste. Il tratto gra-
fico inoltre non permette di compren-
derne la sua direzione, rendendo così
impraticabile qualsiasi tentativo di pia-
nificazione del suo utilizzo per un even-
tuale trasferimento in territorio sloveno.
Inoltre, non viene evidenziato dove la
pista termina, aggiungendo perciò ulte-
riori motivi di disorientamento ad un
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FIGURA 3 - Rappresentazione dell’itinerario ciclopedonale della Val Rosandra (tratto nero, fonte  base
cartografica: Carso triestino 1:25.000, Transalpina Editrice, Trieste, 2004).
7. La rappresentazione cartografica:
l’esperienza dell’acquisizione dei 
tracciati con rilevazioni dirette
eventuale utente non locale. Analogo
problema si riscontra per la Kolesarska
steza: l’itinerario tra Nova Gorica e
Šempeter non risulta rappresentato car-
tograficamente come pista ciclabile.
Questo è stato riscontrato sia per quan-
to concerne la cartografia delle zonizza-
zioni di piano in scala 1:10.000 del
Comune di Nova Gorica, sia per quanto
riguarda la cartografia tecnica numerica
in scala 1:5.000 (Temeljni topografski
načrt SRS [Pianta topografica di base
della Repubblica socialista di Slovenia]
1: 5.000 - fogli n° 13-33-43-14-24-34-44 -
NOVA GORICA, Geodetski Zavod SRS
[Istituto geodetico della Repubblica
socialista di Slovenia], Ljubljana, 1987).
Nel primo caso (figura 4) la simbologia è
comune a quella della viabilità seconda-
ria (si nota che questa, in corrisponden-
za della pista, attraversa zone di verde
pubblico e sportivo-ricreative), così co-
me nel secondo caso, dove è indicata
semplicemente con l’originaria topono-
mastica (Zelezničarska pot, figura 5).
Anche la cartografia IGM più aggior-
nata per l’area in questione non rappre-
senta la pista (Carta d’Italia 1:25.000 -
foglio n° 40A IV N.E. - Gorizia, Istituto
Geografico Militare-IGM, Firenze, Edi-
zione 8, 1990).
In questo contesto si  è perciò data la
precedenza al processo di rappresenta-
zione cartografica delle piste stesse,
recandosi sul luogo ed effettuando una
campagna di rilievo tramite strumenta-
zione GPS palmare (i punti di controllo
a terra acquisiti con GPS sono stati
riportati sulla cartografia disponibile,
tutta precedentemente riproiettata nel
Sistema geodetico nazionale, Gauss-
Boaga, Fuso Est). Inoltre, esclusivamen-
te per la Kolesarska steza, è stata utilizza-
ta come fonte ausiliaria l’ortofotocarta
(volo 2003, risoluzione geometrica al
suolo pari a 1 m.) di Gorizia, Nova Gori-
ca, Šempeter-Vrtojba e Solkan.
Nel caso della pista ciclabile della Val
Rosandra,  oltre a venire rapiti dalla sug-
gestione dell’itinerario ciclabile, questa è
stata l’occasione per comprendere diret-
tamente quali siano le problematiche
attuali che il cicloturista deve affrontare.
La pista parte da quartieri urbani ad ele-
vata densità abitativa (San Giacomo); in
corrispondenza del punto di partenza è
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FIGURA 4 - Zonizzazioni di piano 1:10000 del-
l’area urbana di Gorizia-Nova Gorica con
sovrapposta la rappresentazione della Kolesar-
ska stesa (tratto doppio).
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stata costruita una infrastruttura archi-
tettonica alquanto accattivante, ma
dopo pochi metri il ciclista deve termi-
nare la sua corsa per l’inagibilità della
pista stessa (figura 6). 
Sterpaglie e cespugli vari, accompa-
gnati talvolta da immondizia, hanno
infatti occupato il tracciato e la possibi-
lità del suo utilizzo è da relegare ai pro-
getti (anche di carattere internazionale)
che stanno provvedendo alla sua riquali-
ficazione. Il ciclista deve perciò spostar-
si in località Campanelle e con estrema
difficoltà (vista l’assenza di una tabella-
zione e una segnaletica dedicata) trovare
l’inizio della pista stessa. Quindi il per-
corso riparte da quartieri urbani meno
densamente abitati e il ciclista si trova in
poco tempo immerso nella bellezza del
Carso triestino. Ulteriori difficoltà
nascono poco dopo in corrispondenza
di una lunga galleria, superata la quale si
FIGURA 5 - Dettaglio di parte della strada pre-esi-
stente la Kolesarska steza (Fonte: Temeljni topo-
grafski načrt SR Slovenija [Pianta topografica di
base della Repubblica socialista di Slovenia] 1:
5.000, foglio n° 14 - Nova Gorica, Geodetski
Zavod SRS [Istituto geodetico della Repubblica
socialista di Slovenia], Ljubljana, 1987).
FIGURA 6 - L’inizio della pista ciclabile  della Val
Rosandra, in corrispondenza del quartiere
S.Giacomo – Trieste (fonte: Mauro, 2006).
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raggiungono località caratteristiche del
Carso, come San Giuseppe della Chiusa
o San Giovanni in Bosco-Moccò, in cui
non è infrequente incrociare le frasche
per un’esperienza particolare com’è
quella delle osmizze2. Si entra quindi
nella riserva della Val Rosandra, tra ci-
glioni calcarei e scorci panoramici moz-
zafiato (figura 7). 
In corrispondenza del confine si
passa nei pressi della piccola località di
Draga Sant’Elia; anche in questo caso il
cicloturista può approfittare per una
sosta presso qualche piccola trattoria
tradizionale. Il panorama attorno alla
pista dopo il confine cambia leggermen-
te: si passa ad un paesaggio più agrario,
con una diffusa coltivazione di piante da
frutto e con una quasi inesistente pre-
senza di edificato sparso. Cambia anche
il sedime della pista in macadam dive-
nendo vistosamente più grossolano, il
che comporta un deciso aumento delle
difficoltà del ciclista. La pista ciclabile
termina dopo circa dodici chilometri in
corrispondenza di un grosso svincolo
stradale, completamente sprovvisto di
indicazioni sulle località urbane più vici-
ne. Anche in questo caso sono presenti
depositi di materiale abbandonato (lava-
trici, gomme, televisori, ecc.). L’unico
cartellone presente è in lingua slovena e
descrive l’ambito naturale che la pista
ciclabile attraversa. Malgrado alcuni
aspetti negativi, percorrere la pista cicla-
bile della Val Rosandra rimane comun-
que un’esperienza molto bella e partico-
lare. L’aggiornamento della cartografia e
l’intensificazione della segnaletica dedi-
cata e bilingue, nonché alcune attenzio-
ni rivolte alla cura della pista stessa,
potrebbero garantire una maggiore usu-
fruibilità anche al cicloturista.
Le possibilità di sviluppo della Kole-
sarska steza e di una sua potenziale con-
nessione con l’itinerario della Val Rosan-
dra sono da analizzare riguardo al qua-
FIGURA 7 - Uno degli ingressi della pista ciclabi-
le nella Val Rosandra (fonte: MAURO, 2006).
2 Le osmizze sono luoghi dove si vende per asporto o si consuma il vino direttamente nei locali o nella can-
tina del produttore. L’italiano traduce in “ottavina” la parola osmica ed indicava il periodo di apertura - otto
giorni - concessi dal Magistrato Civico. Nel 1784 venne emanato un decreto imperiale che consentiva a chiun-
que di vendere generi alimentari, vino e mosto di frutta da lui stesso prodotti in tutti i periodi dell’anno, come,
quando ed ai prezzi voluti purchè l’osmica fosse indicata con una frasca in bella vista lungo la strada e sulla
casa, pena la confisca dei prodotti.
8. Sviluppi futuri e potenziali 
connessi tra i due itinerari
dro normativo in cui i due percorsi si
inseriscono.
Il riferimento va in primis al nuovo
Codice della Strada (L. 214/03). Il nuo-
vo testo introduce nella categoria del de-
manio stradale (strade aperte al transito
pubblico) la classificazione di “itinerari
ciclo-pedonali”, precedentemente as-
sente. Tali itinerari possono anche essere
costituiti da semplici “piste”, opere con
caratteristiche costruttive semplificate,
che si contraddistinguono per: assenza
di massicciata stradale; sedime prevalen-
temente su fondo naturale; limitate
opere d’arte. In secondo luogo il riferi-
mento normativo va ad un apposito
piano di settore (attuativo del Piano
Generale del Traffico Urbano – PGTU)
che nella Regione autonoma Friuli-Vene-
zia Giulia assume, secondo la Legge
regionale 14/93, la denominazione di
“Piano locale di viabilità e trasporto ci-
clistico”. Anzitutto le tipologie sono
distinte tra piste ciclabili e itinerari cicla-
bili in generale, di cui le prime costitui-
scono un sottoinsieme; infatti, mentre
gli itinerari ciclabili si identificano con i
percorsi stradali utilizzabili dai ciclisti,
sia in sede riservata (su sede propria o su
corsia riservata), sia in sede ad uso pro-
miscuo con pedoni (percorso pedonale e
ciclabile) o con veicoli a motore (su car-
reggiata stradale), le piste ciclabili rap-
presentano per l’appunto la parte longi-
tudinale della strada, delimitata e riser-
vata ai velocipedi. Il Piano del Traffico
del Comune di Gorizia (adottato nel
2004) oltre a prevedere una rete ciclabi-
le urbana e suburbana, individua le
direttrici dei percorsi ciclabili extraur-
bani (seguendo il Piano Provinciale di
Viabilità e del Trasporto Ciclistico –
PPVTC), tra cui la connessione della
rete cittadina con quella, per l’appunto,
del contermine Comune sloveno di
Nova Gorica. Tali itinerari transfronta-
lieri sono tre, denominati: “del fiume
Isonzo”, “del Carso” e “del Collio” e
comprendono tutti i valichi confinari
interessati dalla Kolesarska steza (Via S.
Gabriele-Erjavcena Ulica, Rafut-Pristava
e Casa Rossa). L’itinerario carsolino in
particolare, interessa anche il valico di
Sant’Andrea, poco più a sud di quello
della Casa Rossa, fino all’altipiano carsi-
co triestino attraverso la SS 55 “del Val-
lone”. Tale via di comunicazione costi-
tuisce la più breve tra Gorizia e Trieste;
attraversando il Carso Isontino, lamben-
do il Lago di Doberdò e giungendo
all’altipiano carsico triestino propria-
mente detto, costituisce un itinerario
ambientale, paesistico e storico-cultura-
le di pregio, che vede anche la presenza
di frequenti punti di ristoro ben noti alle
popolazioni locali (osmizze e “private”).
Questa connessione possiede potenzial-
mente un ulteriore fattore di sviluppo ad
est dell’area urbana goriziana, se si con-
sidera che anche il Piano Regolatore
Generale Comunale (PRGC), prevede
collegamenti ciclabili dai valichi confi-
nari interessati dalla Kolesarska steza e
da quello di Šempeter – poco distante
dal punto di arrivo della pista: l’ospeda-
le di Šempeter, a sua volta non molto
distante dalla stazione ferroviaria di
Gorizia, in vista di connessioni combi-
nate treno/bicicletta – con le località di
Lucinico e di Piedimonte del Calvario.
Anche in questo caso si è in presenza di
un itinerario ambientale, paesistico e
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storico-culturale di rilievo (Parco di
Piuma, Sacrario di Oslavia, Ponte del
Torrione). La Kolesarska steza invece,
oltre a quanto detto sopra e pur in pros-
simità di aree ricreative, di verde pubbli-
co e di potenziali connessioni con luoghi
di turismo naturalistico (Monte Saboti-
no, Lago di Bovec e lo stesso Isonzo) e
storico-culturale (Caporetto-Kobarid
con il Kobariski musej, il museo della
grande guerra, insieme a Bainsizza e
Vodice) è attualmente utilizzata come
pista di servizio tra la stazione Transalpi-
na e l’ospedale di Šempeter.
Trieste invece, per la sua morfologia,
è una città caratterizzata da un traffico
alquanto caotico e da un conseguente
inquinamento atmosferico, che in inver-
no causa in numerose occasioni la chiu-
sura del centro al traffico veicolare
motorizzato. Numerose associazioni am-
bientali o di amanti della bicicletta han-
no proposto alcune ipotesi di sviluppo
di progetti di piste e percorsi ciclabili
nella realtà urbana. L’idea che sta alla
base è quella di favorire il trasporto inte-
grato: i viaggi con bus, auto, tram (tra-
mite l’unica linea rimasta: la Trieste-
Opicina) e treno dovrebbero essere in
qualche misura integrati dall’uso della
bicicletta. Indagini sull’uso della bici-
cletta a Trieste rivelano che il ciclista
urbano medio è prevalentemente di
sesso maschile con un’età compresa tra i
30 e 55 anni e usa la bicicletta soprattut-
to per evitare problemi di parcheggio.
Tuttavia l’inquinamento atmosferico, la
fatica legata alle salite, la pericolosità
dovuta al traffico automobilistico e la
sostanziale assenza di piste ciclabili cit-
tadine di servizio limitano molto un uso
della bicicletta diffuso. Visto che le ana-
lisi sui costi di una eventuale metropoli-
tana leggera ne mettono in luce la sua
non sostenibilità economica, favorire lo
sviluppo su scala locale di una rete di
piste cittadine rappresenta una poten-
zialità da prendere in esame. Lo scopo è
anche quello di ridurre almeno parzial-
mente i problemi di inquinamento
atmosferico che condizionano anche la
nostra vita quotidiana. La possibilità di
collegare questa rete a nord con la ciclo-
pista che porta al Castello di Miramare e
a sud con la pista ciclopedonale della
Val Rosandra significa garantire l’attra-
versamento trasversale dell’intera realtà
urbana, anche al cicloturista. Se questi
progetti vengono poi inseriti nella rete
nazionale di percorribilità turistica del
progetto denominato la “via del Po e
delle Lagune” (da Ventimiglia a Trieste)
e nella rete internazionale del progetto
Eurovelo, proposto dall’European ci-
clist federation - ECF (lungo la East
europe route, da Capo Nord ad Atene),
si comprende l’importanza strategica nel
settore turistico che può giocare la ciclo-
pista della Val Rosandra. 
Nel corso dello studio relativo agli iti-
nerari ciclopedonali di Nova Gorica –
Šempeter (Slovenia) e della Val Rosan-
dra (Trieste), sono stati rilevati alcuni
elementi comuni alle due piste che
potrebbero garantirne una loro funzio-
nalità in chiave turistica. Ciò vale soprat-
tutto per la pista della Val Rosandra,
anche se la prossimità con importanti
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9. Alcune considerazioni conclusive
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valenze naturistiche, quali il Monte
Sabotino, o culturali, costituiscono un
occasione di sviluppo in questa direzio-
ne anche per la ciclopista di Nova Gori-
ca, che attualmente mantiene maggor-
mente una funzione di servizio urbano.
Permangono tuttavia numerosi elementi
comuni che ne limitano le potenzialità
turistiche. La presenza insufficiente o
talvolta la mancanza di un’adeguata car-
tellonistica bilingue e l’assenza di segna-
letica atta ad indicare i punti di partenza
delle piste determinano il fatto che nem-
meno i locali siano talvolta a conoscenza
dell’esistenza di queste piste ciclabili; a
ciò si aggiungano le difficoltà legate ai
lavori in corso che talvolta determinano
la mancanza di una soluzione di conti-
nuità sul tracciato. La ricettività dedica-
ta a questo tipo di turismo, infine, risul-
ta praticamente inesistente. Di qui il
ruolo potenziale che può giocare la car-
tografia, proponendosi soprattutto al
cicloturista mediante la pubblicizzazio-
ne di queste piste sul web. In questo
senso, bisogna rilevare che stanno na-
scendo alcuni siti dedicati – anche se
non esclusivamente ai due itinerari ana-
lizzati (www.teleturismo.org). L’atten-
zione del cartografo deve perciò rivol-
gersi a migliorare l’interpretabilità delle
fonti cartografiche esistenti e a sviluppa-
re le nuove potenzialità fornite dalla
rete.
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